PM

Arendenr: TRV 2011/6195
Projektnr: B303140

@
0 TRAFIKVERKET

Telefon: 0771-921 921

Till: )
Lena Wieweg
Bo Lindgren

Fran:

2012-08-20

Vastlanken PM Samhéllsekonomi

Synpunkter fran beredningsremissen

Flera remissinstanser patalar att Véstldnken ar olonsam utifran den
samhéllsekonomiska kalkylen. Lénsstyrelsen anser dessutom att Trafikverket
behdver bemota den kritik som framfors avseende projektets kostnader infor
tilltlighetsprévningen.

I denna PM kommenteras forst 0vergripande den samlade effektbedomningen av
projektets 16nsamhet. Dérefter kommenteras inkomna fragor grupperade under
projektets nyttor respektive kostnader. Fragestéllningarna dterges kursivt.

Overgripande om den samlade effektbedomning

Den samhéllsekonomiska beddmningen for Vistlanken dr som for alla
storstadsprojekt svar att gora. De berdkningsbara nyttor som ingér i bedémningen &r
effekter pd resande och trafik, trafiksékerhet, berdkningar av utslappsforandringar
och offentliga kostnader och intidkter. De faktorer som ej later sig berdknas dr bland
annat intrang i kulturmiljéer, stadsmiljoeffekter, 1dngsiktiga effekter pa lokalisering
och bilinnehav. Ett problem for storstadsprojekten ar att de overgripande dndamalen
i de flesta fall just omfattar de nyttor som ej &r berdkningsbara och darmed inte
heller ingér i kalkylen. Detta &r den framsta orsaken till att projekt som Citybanan i
Stockholm och Citytunneln i Malmo, trots lag (negativ) samhéllsekonomisk
lonsamhet har beslutats och nu genomfors. Det finns inget skil att forvénta sig att
Vistlédnken i avgorande grad skulle skilja sig frdn dessa bada andra storstadsprojekt.

I samband med atgirdsplaneringen, som resulterade i den Nationella planen for
transportsystemet 2010-21, gjordes en ny samlad effektbedomning for utbyggnad
av Vistlanken. Analysen visade aterigen att de nyttor som prissétts inte uppvager
kostnaderna, dvs nettonuvirdeskvoten dr negativ. Utover de berdkningsbara och
prissatta effekterna som ingar i den samhéllsekonomiska kalkylen, kan vissa
infrastrukturprojekt medfora effekter pa ekonomisk tillvixt genom foréndrat
arbetskraftsutbud och agglomerationseffekter.
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Man skulle kunna uttrycka agglomerationseffekter som positiva effekter till foljd av
mer koncentrerad lokalisering av foretag, offentliga tjanster samt arbetskraft vilket
mojliggor utnyttjande av stordriftsfordelar, 6kad specialisering och kunskapsutbyte.
Sadana effekter pa ekonomisk tillvaxt kan uppsté i hogt specialiserade och
befolkningstita omraden. I den samlade effektbeddmningen for Vastlanken
redovisas en sddan berdkning, genomférd med modellen Samlok. Kalkylresultatet
forbattras dock endast i liten omfattning med denna modell.

I den samlade effektbeddmningen redovisas ocksa ett antal andra
kénslighetsanalyser, varav andra prognosforutséttningar uppvisade storst effekt pa
kalkylresultatet. Med prognosforutséttningar avsags bl a befolkningstillvaxt,
markanvéndning m m.

Slutsatsen blir dock att flertalet nyttor for storstadsprojekten for nérvarande ej ar
berdkningsbara utan far beskrivas pd annat sétt.

Projektets nyttor
Jarnvag till Boras

Delutbyggnad av ny jarnvag till Boras ingar som en forutsattning i den s k
basprognosen 2020. Detta kritiseras utifran att jarnvéagen till Boras inte ar
planerad eller finansierad.

Sedan drygt 10 ar har ny jarnvég till Boras planerats och diskuterats i tre deletapper.
I regeringens framtidsplan frdn 2004 fanns delstrickan Mdlnlycke —
Révlanda/Bolebygd med. Daremot saknas projektet i den Nationella planen fran
2010.

Till att borja med maste fastsls att en utbyggnad av jarnvigen Molnlycke-
Révlanda ingar som en forutséttning for Vastlankskalkylen i bade jaimforelse- och
utredningsalternativet. Det betyder att effekter berdknas for den trafik- och
resandevolym som foljer av detta. Daremot ingar inte nyttoeffekter av en ny jairnvég
Molnlycke-Révlanda i Véstldnkens utredningsalternativ.

Detta dr det normala tillvigagéngssittet i samband med upprittandet av langsiktiga
investeringsplaner i transportinfrastrukturen. Analyser av olika atgérder baseras pa
en prognos for en framtida tidpunkt, vilken i den senaste atgérdsplaneringen var ar
2020. Vid faststéllandet av forutsittningar for den aktuella prognosen ar 2020
baserades dessa pé den dé géllande infrastrukturplanen, dér delstrdckan Moélnlycke-
Révlanda/Bollebygd fanns med. Om utbyggnad av en ny jarnvég till Boras ar
mycket osdker dr det en relevant synpunkt att en analys av Véstlanken bor goras
utan denna forutséttning. Det dr dock klart att avsikten med Véstlédnken &r att
mojliggdra ett nytt trafiksystem i och omkring Géteborg, vilket forutsitter
kapacitetsokningar pa flera omgivande strackor.
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Utbyggnad av ny jarnvég till Bords ar nu foreslagen i nista planeringsomgang.
Resandemé&ngder

Resemangder fran Haga respektive Korsvagen ifrdgasatts da vetenskapligt grundad
analys saknas.

Det ir ett korrekt pastdende. [ underlaget till den nya effektbedomningen 2010
anvindes de bedomningar och faktorer som togs fram inom det s k K2020-projektet
i Goteborgsomradet. Man utgick dér fran att kollektivtrafikutbudet skulle utdkas
kraftigt i utpekade strdk varfor man kan forvinta sig en hogre andel resor med
kollektivtrafiken. Bedomningen av faktorernas storlek baserades pa den planerade
utokningen av turutbudet i respektive strak.

Det dr av naturliga skil svért att prognostisera framtida resandeméngder i de fall
trafikstrukturen och resmojligheterna foréndras vésentligt jamfort med
utgéngsliget. Svarigheten har framst att géra med att resandeprognoser normalt sett
gors med en given markanvéndning. En visentligt annorlunda trafikstruktur kan pa
sikt f4 konsekvenser for markanvéndningen, det vill siga var manniskor véljer att
bo och arbeta samt lokalisering av arbetsplatser och andra besoksmal. Déa dessa
fordndringar har skett, kan resandestrommarna se vasentligt annorlunda ut. De fall
dér sadana effekter kan intréffa forekommer relativt séllan och &r dirfor plats- och
situationsspecifika vilket betyder att det saknas generella modeller och metoder for
saddana prognoser.

Hagastationen

Hagastationens samhallsnytta anses diskutabel genom begransat antal resenarer
och klen koppling till annan kollektivtrafik.

I beslutshandlingen frén 2007 konstaterades att det valda alternativet med
Hagastationen skiljer ut sig ndgot gentemot de dvriga alternativen genom att det
bl a ger storst dverflyttning av resande, nar nya viktiga malpunkter och ger goda
utvecklingsmojligheter for staden.

I PM Stadsutveckling redovisar Goteborg Stad de aktuella
utvecklingsmojligheterna.
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Trangselskatt

Miljonyttan i utredningen har inte tagit hansyn till trangselskatten som infors 2013
och den nytta som redan da uppkommer. Man raknar alltsd samma resenarer tva
ganger.

Trangselskatten anses vara extremt hog och synpunkter finns om att Trafikverket
ska alaggas att berakna faktisk finansieringskostnad baserat pa rekommendation
frén ASEK 4.9

Syftet med tringselskatten dr att minska tréangsel, forbattra miljon samt bidra till
finansieringen av Vistsvenska paketet.

Fragan ir, av tva skil, inte relevant i samband med Vistldnkens samlade
effektbedomning eller samhaillshéllsekonomiska kalkyl. Det ena é&r att inférande av
trangselskatt i sig innebér en rad positiva effekter pa bland annat framkomlighet,
restider, trafiksidkerhet och milj6 vilka vigs mot uppbordskostnaden for
skatteuttaget och resendrernas dkade finansiella utgifter. Det betyder att inforande
av trangselskatt &r en atgérd som stir pa egna ben och som ska utvirderas som ett
eget projekt. Det andra skélet ar att berdkningar av samhéllsekonomisk 16nsamhet
och nettonuvirdeskvot enligt ASEK 4 ska baseras pa statlig finansiering av
investeringskostnaden med gemensamt byggstartar for alla objekt for att skapa
jamforbarhet mellan objekten. Analyser av alternativa finansieringsldsningar gors i
annat sammanhang,.

Trangselskatt for biltrafiken innebér att det blir dyrare att dka bil inom de omraden
som triangselskatten avser. Detta minskar efterfragan pa bilresor och 6kar
efterfragan pa resor med andra fardmedel. Den samhillsekonomiska kalkylen
paverkas pa tre omraden av att tringselskatt infors:

o Resandet med kollektivtrafiken ar hdgre redan i utgangsldaget med
trangselskatt vilket 6kar nyttan av Vistlanken.

e Den sé kallade miljonytta som nimns i ngra av remissvaren beror enbart
pa hur mycket det forbattrade tdgutbudet paverkar volymen resor med
fordon som fororsakar utslipp av koldioxid och luftféroreningar. Aven om
den totala miljobelastningen kan forviantas minska till f6ljd av tringselskatt
sé& kan den ytterligare minskning som uppstér till f6ljd av Vistlédnken vara
ofordndrad eller till och med 6ka, till f6ljd av 6kad benédgenhet att byta
fardmedel da bilresor blir dyrare.

e Eftersom tréngseln i vagnétet ar lagre 1 utgangsliaget med tringselskatt blir
inbesparingen i form av restidsvinster i véignatet légre, vilket minskar
nyttan av Véstldnken. I den samhillsekonomiska kalkylen for Vastldnken
ingar dock inte nagra sédana berdkningar av restidseffekter i vignétet
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varfor det inte finns ndgon nytta som kan minskas av trangselskatt.

Sammantaget ér troligtvis pdverkan pa den samhallsekonomiska kalkylen for
Vistldnken av tringselskatter positiv men av mindre storleksordning.

Okad restid

Kritik framfors innebarande att huvudsyftet med 6kad tillganglighet med tva nya
stationer i centrala Goteborg star i motsats till att flertalet resenarer far okad
restid.

Det staimmer att resenédrer mellan Goteborg C och stationer soder om Goteborg far
langre restid. Detta ingar ocksd som en negativ effekt i den samhéllsekonomiska
kalkylen.

En av kollektivtrafikens stora nackdelar jamfort med personbil dr att kollektiva
resor ofta kraver byten, med den negativa komfort, tidsférlust och stressmoment
detta innebér. I nuvarande utformning av kalkylvérden for olika restidskomponenter
(bade ASEK 4 och ASEK 5) " virderas forekomst av byten genom sjilva tiden for
bytet, inte det faktum att byten i sig, oavsett hur lang tid det tar, upplevs som en
nackdel for resenédrerna. Detta dr ett omrdde som pekats ut som prioriterat for
fortsatt metodutveckling. En av de stora fordelarna som foljer av Véstldnken &r att
genomgdende trafik mojliggors, det vill sdga antalet byten minskar. I kalkylen har
detta enbart virderats i form av den minskade tiden for byten, inte genom den nytta
som resendrerna upplever av att slippa byten dverhuvudtaget. Det ar saledes mojligt
att resendrernas berdknade nytta av fler direktforbindelser dr underskattad i
kalkylen.

Anlaggningskostnader

Kritik har framforts angaende de kalkylerade anlaggningskostnaderna som
genomforts enligt den s k successivprincipen. Kritiken handlar bl a om att
tillracklig hansyn inte tagits till de byggnadstekniska svarigheterna och
trafikomlaggningar under byggtiden samt att index &ar underskattat. Dessutom
kritiseras att vi endast anvant sannolikhetsnivan 50% att kostnaden intraffar.

Successivprincipen har anvénts for samtliga storre anldggningsprojekt som nu ingér
i Nationell plan dér projekten redovisas med 50 % sannolikhet. For Vastlanken
gjordes nya kostnadsbedomningar i form av en osidkerhetsanalys enligt
successivprincipen under hosten 2009 i samband med férhandlingarna om
Vistlankens finansiering.

For att kunna tolka och forsté ett kalkylresultat enligt successivprincipen méste
forutsdttningarna for analysen beaktas noga. Det géller dels vilka fasta
forutsattningar som finns for analysen samt detaljeringsgraden pa kalkylunderlaget.
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[ utgangsldget grupperas underlaget i ett fatal poster men bryts ned successivt
utifran den kunskap man har for tillfdllet och for att minska osdkerheten. Dessutom
ingar alltid att identifiera risker och mojligheter i projektet som sammanfattas i de

s k generella osdkerheterna. Det giller marknadssituation, lagar, regler och tillstand,
byggprocessen m m.

Underlaget for analysen i Véstldnken bestér av ett fital poster for en komplett
driftsatt dubbelsparig jdrnvég, huvudsakligen i tunnel med anslutning i plan vid
Olskroken och planskilt i Almedal. De tre nya stationerna vid Géteborg C, Haga
och Korsvégen ingdr exempelvis i en post.

Analysresultatet slutade pa ett medelviarde om ca 20 mdkr med ett osédkerhetsspann
om ca + 3 mdkr 1 2009 ars prisniva. Kostnadsposten tunnel visade sig som véntat
vara mest osdker och brots ned i tvd omgangar. Kostnadsdkningen jamfort med
beslutshandlingen bestar i huvudsak av prisokningen, men dven av storre
osdkerhetsmarginaler i de enskilda kostnadsposterna och i de generella
osidkerheterna.

t ASEK; Arbetsgruppen f6r SamhéllsEkonomiska Kalkyl- och analysmetoder inom transportomrédet.
Inom ramen for ASEK genomfors kontinuerligt uppdateringar av kalkylviarden och analysmetoder vilka
publiceras under bendmningarna ASEK 4, ASEK 5 etc. Dessa virderingar och metoder géller som
riktlinjer inom transportsektorn under ett antal &r till dess att en ny samlad publikation ges ut. Den
senaste ASEK-publikationen gar under bendmningen ASEK 5 och giller formellt frén 10 september 2012.
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